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Editorial 


Autohistoria cumple 20 ediciones. Los núme- 
ros redondos nos tientan con balances y fes- 
tejos, pero también con el compromiso de 
seguir adelante y mejorar en cada edición. 
Nos inclinamos más por la segunda opción. 
Dentro de la extensa trayectoria que nos 
ofrece la industria automotriz argentina, re- 
pasamos la historia del Peugeot 403, punto 
de partida de la producción de la marca fran- 
cesa en el país. Con una refinada mecánica y 
un equipamiento superior, se convirtió en un 
referente aspiracional para los sectores altos y 
medios acomodados de la primera mitad de 
los años 60. 

En nuestras habituales visitas a los distintos 
museos de automóviles del país, viajamos a 
Salta y nos sorprendimos con una variada co- 
lección de clásicos, muchos de ellos naciona- 
les, prolijamente exhibidos en un entorno 
natural envidiable. 

Pero la historia no se detiene, y algunas de las 
novedades de la industria automotriz con- 
temporánea nacen con promesas de clásicos. 
Probamos el HR-V y te contamos nuestra vi- 
sión del segundo auto nacional de la automo- 
triz japonesa. 

Y mucho más. 
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Mercedes-Benz Argentina realizó el primer 
despacho de unidades Sprinter producidas 
en el Centro Industrial Juan Manuel Fangio, 
ubicado en Virrey del Pino, La Matanza. Se 
trata de una tanda inicial de 330 Sprinter de 
un total de 8.600 unidades programadas 
para 2016 (8.000 unidades a Estados Unidos 
y 600 a Canadá), lo que equivaldrá a nuevas 
exportaciones de Argentina hacia estos dos 
países por más de 300 millones de dólares. 
Para poder responder a las altas deman- 
das de calidad y equipamiento, además 
del cumplimiento de las normas técnicas 
exclusivas de dichos mercados, se adecuó 
la línea de producción, incluyendo nuevas 
tecnologías y capacitación de los opera- 


rios. El nuevo modelo de Sprinter 2016, 
contiene más de 3500 nuevos códigos de 
piezas que le suman complejidad y exce- 
lencia. Los modelos que se están expor- 
tando son chasis con cabina, furgones y 
vans para pasajeros. 

Esto ha sido posible debido a que la empresa 
ha llevado adelante un proyecto de inversio- 
nes para incorporar nuevas tecnologías y 
procesos con el fin de igualar el producto que 
sale desde Argentina con el fabricado a nivel 
mundial. Este hecho se enmarca en un am- 
bicioso plan de inversiones anunciado en 
2013 por 220 millones de dólares, amplián- 
dose ahora a 250 millones de dólares, casi 
un 15% más. 


Sergio Marchionne, CEO de Fiat Chrysler Automobiles, 
junto con el presidente argentino, Mauricio Macri, anun- 
ció una inversión de U$S 500 millones en su planta de 
Córdoba para la producción de un nuevo modelo mono- 
alocado construido sobre una plataforma modular para el 
mercado latinoamericano. La nueva inversión se ajusta a 
los planes industriales estratégicos de la compañía para la 
región y refuerza la importancia de la planta de Córdoba 
como un lugar de producción clave en América Latina. 


La producción en serie del nuevo modelo está prevista 
para la segunda mitad de 2017, estimándose un volumen de más de 100.000 vehículos al año. 
La inversión prevé el desarrollo de proveedores locales, con más de 20 nuevos autopartistas 
que se suman al parque actual para 600 ítems. El proyecto plantea alcanzar más de 50% de 
contenido local, incrementando el volumen de compras y la creación de empleo en la red de 
proveedores, proporcionando futuro laboral para aproximadamente 20.000 personas. 


La Planta Renault Santa Isabel produjo la unidad 3.000.000 


En febrero pasado, un Fluence GT line rojo 
fuego se convirtió en el auto número 
3.000.000 producido en la fábrica de Re- 
nault de Santa Isabel en Córdoba. 

Desde que el primer Jeep saliera de la línea 
de montaje el 27 de abril de 1956, en tiem- 
pos de Industrias Kaiser Argentina, la fábrica 
tuvo una producción ininterrumpida de 25 
modelos diferentes, muchos de los cuales se 
convirtieron en íconos de la industria auto- 
motriz argentina, tales como el Gordini, Re- 
nault 12, Renault 11, Torino o Coupé Fuego, 
entre otros. 

En 1959 se firmó el acuerdo que cambia- 
ría para siempre el rumbo de la historia de 


Santa Isabel. Un convenio de licencia y 
asistencia técnica con la Régie Nationale 
des Usines Renault permitió que se ini- 
ciara la producción de modelos Renault. 
Hoy, después de 60 años, la planta pro- 
duce bajo el sistema APW (Alliance Pro- 
duction Way), el sistema de fabricación de 
la alianza Renault-Nissan. 

Los 5 modelos más fabricados en toda la 
historia de Santa Isabel fueron: 

Clio: 520.653 unidades 

Renault 12: 444.045 unidades 

Kangoo: 323.136 unidades 

Renault 19: 180.167 unidades 

Renault 4: 148.361 unidades 


5 estrellas de Latin NCAP para la nueva Toyota SW4 


La nueva Toyota SW4, presentada en el 
mercado local hacia fines de 2015 y fabri- 
cada en la planta de la automotriz japonesa 
en Zárate, obtuvo cinco estrellas para pro- 
tección de ocupante adulto y cinco estrellas 
para ocupante infantil en las últimas prue- 
bas realizadas por Latin NCAP. El organismo 
de seguridad auditó en la sede de ADAC 
(Automóvil Club Alemán) a la nueva SW4 
para comprobar si el SUV ofrecía los mismos 
niveles de protección que la Hilux testeada 
en 2015 y encontró una consistencia sólida 
entre la protección ofrecida por el SUY, in- 
cluso con mejores resultados en algunos as- 


pectos biomecánicos. 
Estas nuevas pruebas de seguridad, con los 
mejores resultados posibles para SW4, son 
sin duda un argumento más para sostener 
su liderazgo en el mercado, que lleva ya 10 
años ininterrumpidos. 
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Formada! Rad? apenas tres años, la agru- 4 
pación Uniendo Clásicos de Argentina se pro- 
pone disfrutar de los autos clásicos sumando 
propietarios de distintas marcas. 
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Uniendo Clásicos de 
Argentina asiste re- 
gularmente a eventos 
solidarios, caravanas 
y carreras de regulari- 
dad. Participan tam- 
bién en los actos de 
aniversarios de fundaciones de pueblos, e 
inauguraciones de obras públicas. 
Algunos autos de la agrupación coquetea- 
ron con el cine y la música. Cuatro partici- 
paron del rodaje de la película Pasaje de 
vida, dirigida por Diego Corsini e interpre- 
tada por Carla Quevedo y el chino Darín. 
Otros, formaron parte del video clip del can- 
tante Daniel Riaño, con su tema Bandido, 
desierto y agua. 

Algunos de los vehículos fueron premiados 
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en diversas exposiciones 
de autos clásicos e his- 
tóricos. Uno de ellos, en 
la edición 2015 de Auto- 
clásica, mientras que 
una coupé Fiat 1500 y 
un Torino Luteral Coma- 
hue obtuvieron sendos primeros puestos 
en sus categorías en el Concurso de Es- 
tado (FACAH) realizado en la sexta edición 
de Expo Auto Argentino. 

Los interesados en contar con más informa- 
ción sobre Uniendo Clásicos de Argentina 
pueden contactarse con el grupo a través 
de su comunidad en Facebook, que ya 
cuenta con más de 4000 integrantes, algu- 
nos de ellos, de lugares muy remotos, como 
Rusia, China, etc. 


En las rutas, en las exposiciones y en los pueblos. Los socios 
de Uniendo Clásicos de Argentina comparten el placer de dis- 
frutar de sus históricas joyas. 


Classic Car Colors | 


LA SOLUCIÓN PARA EL COLOR DE SU AUTO CLÁSICO 


Glasurit dispone del mayor archivo de tonos de color del mundo, contando con fórmulas de 
colores de autos desde 1930, tanto norteamericanos y europeos como argentinos. Gracias a 
ellos, podemos ofrecerle apoyo profesional en todo lo que se refiere a la pintura de su vehículo 
clásico ayudándolo a recuperar el brillo perfecto de su carrocería. 


RED DE TALLERES 


- Taller Bim Basterra 

- Taller AR Servicio Integral Automotor 
- Taller Zschocke Motorsport 

- Taller Los Restauradores 


Taller Gb Pinturas 


- Taller Clásicos y Especiales 


- Taller Barbagallo 
- Taller Chapa-quen 
Taller Zenex 


- Taller Matera 


Una marca de 


1 - BASF 


We create chemistry 


www.allerbim.com 
(54) 3624441871 


(54) 1160920208 


www.zschockemotorsport.com 


wwwlosrestauradores.com.ar 
(54) 1142787797 


www.facebook.com/GB-Pintura 
(54) 221156168829 


www.clasicosyespeciales.com.ar 


www.talleresbarbagallo.com 
(54) 261 430 1313 


(54) 2994 40 2206 


WWW.Zenex.com.uy 
(59) 82613 0000 


www.tallermatera.com.ar 
4292-9353 


www.glasurit.com 


( ) JMD 


Los albores de la industria automotriz evidenciaron 
una disparidad de proyectos económicos. La mayo- 
ría de corta vida, como los JMD, pequeños utilitarios cor- 
dobeses comercializados en Santa Fe. 


ebido a la curiosidad y notoria reper- 
cusión que despertaron las recientes 
notas sobfe-el Dinámica/DIM 60 y, 
posteriormente, el TMC 274, conti- 
nuamos investigando acerca de aque- 
llos progresistas años 60 para la 
industria local en busca de nuevos ha- 
llazgos. Hoy nos encontramos con 
una marca muy poco conocida para 
muchos y, mucho menos, para aquellos me- 
nores de 50 años. 

Se trata de JMD, una empresa de la cual Go- 
ogle no da ningún resultado en su buscador 
pero que, gracias a los archivos de la Heme- 
roteca digital "Fray Francisco de Paula Casta- 
fñeda" de la Pcia. de Santa Fe, se pudo saber 
que su planta industrial estaba en Córdoba. 


Solo se tiene registro de que estos vehículos 
se vendieron en Santa Fe de la Vera Cruz. 

No pudimos comprobarlo, pero suponemos 
que las siglas hacen referencia a las iniciales 
del creador o de aquellos integrantes de la 
sociedad. Leyendo las ediciones del diario El 
Litoral, de aquella ciudad, nos encontramos 
con una cantidad importante de avisos de 


Nota: Esteban de León, editor de Camión Argentino / Fotos: Diario El Litoral de Santa Fe 


esta empresa, que suscitaron la curiosidad 
de quien suscribe estas líneas. Así se empezó 
con la investigación. 

Pero es mejor situarse en el contexto histó- 
rico. Entre el final de la década del 50 y el 
principio de la siguiente se vivió una verda- 
dera revolución industrial y automotriz (gra- 
cias al régimen de promoción industrial). Se 
instalaron muchas empresas de capital ex- 
tranjero y se propició la iniciativa local, que 
respondió de manera numerosa. JMD se 
sumó a esta incipiente movida. Así, esta em- 
presa, constituida a mediados de 1962, se 
hizo presente en el stand n? 40 de la 562 edi- 
ción de la prestigiosa Exposición Nacional de 
Ganadería e Industrias de la Sociedad Rural 
de Santa Fe, donde presentó dos modelos 
bien diferenciados: una pick up de 350 cc, la 
cual tenía un precio de lista de $160.000 - 
que se entregaba con un adelanto de $ 
80.000 - y un furgón de 200cc con un precio 
de lista de $127.000, el cual se entregaba al 
abonar en concepto de adelanto $30.000. 
Como si fuera poco, se podía solicitar un 
bono gratis de una motoneta que producía la 
misma empresa con motor Sachs-Televel. 
Pareciera que un inicio más auspicioso que 
este no podía haber. En la mencionada 
muestra, los vehículos fueron distinguidos 
con diploma de medalla de oro y primer pre- 
mio, según lo testimonia un pomposo aviso 
de grandes dimensiones publicado en El Li- 
toral el 5 de septiembre de 1962. 

Desde el punto de vista técnico, el modelo 
Pick-Up tenía motor Jawa de origen checos- 
lovaco, de dos tiempos refrigerado por aire. 
Su cilindrada era de 350 cc (diámetro x ca- 
rrera: 58 x 65) y la relación de compresión 
de 6,5 a 1, lo cual le permitía erogar una po- 
tencia de 16 hp y alcanzar una velocidad má- 
Xima de 75 km/h. Su consumo se estimaba 


en 6 litros cada 100 kilómetros. Contaba con 
suspensión y frenos hidráulicos. Su cabina y 
caja estaban realizadas en resina poliéster 
reforzada con fibra de vidrio. Disponía de 
unacapacidad para 3 personas y 400 kg de 
carga, respectivamente. 

En tanto, el furgón "Gauchito", de funcional 
concepción para el transporte de cargas, "lla- 
maba la atención por sus novedosas líneas y 
gran capacidad", según sostenía el el aviso. 
En cuanto a su mecánica, era algo más aus- 
tera y conocida en el mercado local: recurría 
a un motor Villiers de origen inglés, mono-ci- 
líndrico de dos tiempos, refrigerado por aire, 
de 200 cc y una potencia de 10 hp. Su con- 
sumo era de 1 litro cada 30 kilómetros. La 
cabina también estaba construida en mate- 
rial plástico y poseía espacio para dos perso- 
nas. La capacidad de carga era de 300 kg. 
En octubre de 1962, la espuma no bajaba y 
la empresa Motocamp S.A. - que comerciali- 
zaba los vehículos JMD -, inauguró un nuevo 
local en la calle San Martín 2818 de la Ciudad 
de Santa Fe. Cabe destacar que en el aviso 
se hacía referencia a que se trataba de una 
empresa totalmente argentina y aseguraba 
que "las pick up son un aporte a la industria 
nacional que nos demuestra una vez más su 
potencialidad y posibilidades técnicas, ya que 
se fabrican sin recurrir a inversiones de fir- 
mas del exterior”. 

Hacia 1963, se decidió que el motor del pick 
up sea el Villiers del "Gauchito" (reducción 
de costos, se presume), más pequeño y eco- 
nómico que el Jawa original. 

Pero como la mayoría de los emprendimien- 
tos de baja escala de la época, el proyecto 
fue efímero y, a mediados de ese año, se 
perdieron las referencias sin tener mayores 
precisiones acerca de lo que fue de la em- 
presa, los vehículos y su producción. 
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El Torino Liebre Ill cerró el exitoso ciclo de un avanzado pro- 
ducto deporivo concebido por Heriberto Pronello. 


7 


tra obra de Héflberto Pronello, creada a 

mediados de 1968. Era una clara evolu- 

A, ción de la LieBF'é II, que había sido supe- 

“5, rada. Más agfíódinámica que ésta, lograba 
“mayor veldéidad. 


De trompa: Similar a la de las anteriores 
Liebres en general. Poseía una toma central 
que servía para extraer el aire ingresado por 
la del frente. 


En el capot contaba con otras tomas refrige- 
rantes. Bien al costado, y de cada lado, po- 
díamos observar aireaciones para los frenos. 
Algunos pilotos abrían del lado izquierdo un 
orificio para que salgan los carburadores con 
su cubridor, puestos verticalmente. Se puede 
apreciar el parabrisas bastante distinto en su 
diseño final. 

De perfil, la trompa Liebre con sus cam- 
bios. Pasarruedas delanteros de diferente 
diseño; el parabrisas era colocado con 
mayor inclinación. 


Nota: Hernán Martínez 


Como en la Liebre II, las puertas eran del To- 
rino convencional, achicadas a la altura del 
vidrio, aunque con cierta inclinación. 

Se advierte la cola rebatible con una signifi- 
Cativa y abrupta bajada. En el medio de ella 
se encuentra una toma de cada lado. 

De atrás: Pequeña luneta redondeada. Se 
denota, de cada lado, que la parte trasera se 
iba achicando. Como siempre, casi se con- 
serva inalterable la grilla que alberga a los 
faros del Torino, si bien con cambios. 
Técnica y Mecánica: Obviamente no hay 
que descuidar el factor antes mencionado: 
la mejor penetración aerodinámica que, con 
ella, trajo mayores posibilidades de velocidad 
final y mejor agarre. 

La suspensión, decididamente, fue la gran 
diferencia técnica introducida en estos mo- 
delos, comparándolos con sus antecesoras. 
Al tren delantero se le modificaron escasa- 
mente las geometrías de suspensión. 

El motor era el Tornado Interceptor OHC 
230”, provisto de tres carburadores Weber, 
preparado bajo los conceptos reglamentarios 
de ambas categorías de TC (Turismo Carre- 
tera) y SP (Sport Prototipos). No poseía nin- 


guna diferencia con respecto a los anterio- 
res modelos. 


Historial Deportivo 


En la temporada del TC 1968, Federico Urruti 
hizo debutar a la Liebre III, el 13 de octubre 
en el autódromo de Buenos Aires. 

En la primera serie apenas si pudo cumplir 
quince giros; el motor no rindió lo esperado. 
Ya en el Triangular de fin de año (reempla- 
Zante del Gran Premio), al modelo de Urruti, 
se le sumaron en Rafaela, los coches de Ger- 
mán Pesce y Gastón Perkins. En Córdoba, se 
agregó a las filas José Manuel Faraoni; y nue- 
vamente en Buenos Aires se sumaron Carlos 
Ballbé y Rodolfo de Alzaga. 

En 1969, participó en el TC y en SP. En la pri- 
mera tuvo su máximo esplendor porque, al 
comenzar el torneo el 9 de marzo, en el au- 
tódromo porteño, Eduardo Rodríguez Ca- 
nedo llevó al modelo a su primera victoria. 
La Liebre III se coronó, a su vez, campeona 
de la mano de Gastón Perkins. Destaquemos 
que hubo un problema reglamentario en al- 
gunas pruebas que hizo tambalear la utiliza- 
ción de las Liebres II y II 
en la especialidad. Salva- 
dos estos inconvenientes, 
los autos volvieron a las 
pistas. Por ello el “Gaucho” 
de Alberdi, luego de ser 
sancionado en Buenos 
Aires por contar supuesta- 


El mendocino José Manzano 
del team Lutteral participó 
con un motor Tornado con 
mecánica a inyección. La 
misma ofrecida en los Lutte- 
ral Comahue de calle. 


Torino Liebre 11 
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mente con menor peso, participó en la se- 
gunda carrera con su vieja Liebre 1 y Y2. Los 
conflictos reglamentarios de Pronello con sus 
Halcones fueron el factor determinante. 
Otros importantes valuartes de la III fueron: 
el mencionado “Chino” Rodríguez Canedo, 
Norberto Rondelli, Oscar Franco y José Ma- 
nuel Faraoni que, precisamente triunfan en 
una prueba cada uno. Pero si sumamos las 
dos victorias de Carlos Pairetti con el motor 
Chevrolet Super 250”, la Liebre III prevaleció 
en ocho de las diez carreras de 1969, (cinco 
puramente con el motor Tornado). 

A partir del 24 de agosto, el TC quitó los 
tradicionales tres carburadores, dejando 
solo uno. 


La primera Liebre lIl que rodó fue la de Fede- 
rico Urruti. Fue el 13 de octubre de 1968, en el 
autódromo porteño. (Izq). 

Carlos Pairetti logró victorias utilizando mecá- 
nica Chevrolet 250. (Arriba). 


En SP, Gastón Perkins, Federico Urruti y 
Oscar Franco no llegaron a triunfar, pero 
se destacaron en los puestos del segundo 
pelotón. A sus Liebres 111 de TC les agre- 
garon un alerón. 

Obtuvieron los siguientes lauros como mejo- 
res actuaciones: Perkins: un tercer lugar y 
un cuarto puesto, Urruti: tres terceros, 
Franco: un tercer, Rodríguez Canedo: un 
quinto lugar y Carlos Pairetti, que también 
intervino en SP siempre con motor Chevro- 
let, logró un segundo puesto. 

En el llamado TC Fórmula B de 1970, el mo- 
delo III compitió junto con las otras varian- 
tes de Liebres. 

Los intentos de introducir impulsores Ford V8 


¿Te acordás cuál era el q que ganaba las carreras en el cordón? 
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www.mundodelacoleccion.blogspot.com.ar 
en facebook: mundo de lacoleccion 

Tel.: (011) 15-6128-3786 
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COMPRAVENTA JUGUETES RETRO. 


292" o Chevrolet Super 250” en un Torino 
Liebre, cualquiera de sus modelos, estuvie- 
ron a la orden del día. 

Por el lado del óvalo de General Pacheco, se 
encontraban Carlos Pairetti, Esteban Fernan- 
dino y Carlos Pascualini; mientras que por el 
lado del moño de San Martín, Jorge Cupeiro, 
que lograría la Única victoria de ese año. 

La última Liebre III que se viera participar de 
una competencia a nivel nacional fue condu- 
cida en 1972 en el Sport Prototipos por Car- 
los Faverio, de destacada actuación. 
Finalmente se vislumbró a Jorge Ternengo 
en la temporada agónica e inconclusa de 
1973. Ambos estuvieron presentes con el 
mismo auto, propiedad de Perkins. 
Heriberto Pronello alguna vez pensó en fa- 
bricar tandas de Liebres III para el usuario 
común; es decir ofrecerlas como fuera de 
serie, debido a que el TC Fórmula B conclui- 
ría a fines de 1970. 

Las Liebre III, como muchas 1 y Ya y al- 
guna II, terminarían siendo vendidas a zo- 
nales como el TC cuyano, del sur argentino 
o al TC chileno. 

Precisamente, en el país vecino, Carmelo 


Fotografías de El Gráfico, Parabrisas Corsa, Hombres 
y Máquinas en Competición, Sport, Automundo. 


Galbato, con una Liebre III con mecánica 
Ford, participó y ganó en reiteradas com- 
petencias. 

Los días exitosos de las Liebres ya eran parte 
del pasado. Parte de nuestra rica historia de 
las competencias. 3£ 


Motor: Tornado Interceptor OHC-230 
Cilindrada (cc): 3950/3990 
Cilindros: 6 en línea 
Carburadores: (A) 3 Weber doble boca c/u. Vertica- 
les u horizontales 
Potencia(hp): 285-300 
Velocidad (km/h): 280-300 
Transmisión: Caja ZF de 4 marchas 
Suspensión Delantera: Torino con diferencias geométricas 
Suspensión Trasera: Original Torino con eje rigido fijado por 
cuatro brazos, variando a los originales. 
Frenos: Marca Bendk, a disco en las cuatro rue- 
das. Originalmente a tambor detrás. 
Largo (mm): 4100 
Ancho (mm): 1710 
Alto (mm): 1150 
Distancia Entre Ejes (mm): 2720 
Despeje (mm) 120 
Trocha Delantera: 1440 
Trocha Trasera: 1430 
Distancia entre ejes: 2720 
Rodado delantero: 15 pulgadas 
Rodado trasero: 15 pulgadas 
Coeficiente: CX-0.35 
Peso en orden de largada: 1150 Kilogramos 
Competencias Ganadas: (B) 5 


para autos clásicos 
estos de Ford T, Ford A, 
tros clásicos 


ara hot rods, 
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El modelo 403 fue el punto de partida de la produc- 
ción de Peugeot en Argentina. Con un diseño clásico y 
conservador ocupó un lugar destacado en el competi- 
tivo segmento de los medianos europeos. 


as novedades de la industria automotriz teaba el tablero 
francesa durante 1955 evidenciaron fuer- más fuerza que 
tes contrastes entre dos de los más impor- [ 
tantes fabricantes. En el Salón de París de dibujo de 
ese año, la Siempre innovadora Citroén pa- . »oleoñeumáti 
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al lápiz de Pininfarina para concebir un con- 
servador diseño de tres volúmenes para 
una berlina mediana que llegaba con la 
función de remplazar al 203, el primer león 
de posguerra. Era el punto de partida de 
una relación de más de medio siglo entre el 
famoso diseñador y la marca francesa. Pre- 
sentado en el Palacio Trocadero el 20 de 
abril de 1955, el Peugeot 403 resultó el ter- 
cero de la Serie 400, iniciada en 1934 con 
el 401, y que todavía sobrevive en nuestro 
país con el 408. 

Un año más tarde, el nuevo modelo llegó al 
país importado por la sociedad D.A.P.A.S.A. 
(Distribuidora Automóviles Peugeot Argen- 
tina Comercial e Industrial Sociedad Anó- 
nima), con oficinas en Paseo Colón 1070 de 
Capital Federal. Al mismo tiempo, la agen- 


cia Millet y Cía. que había distribuido los 
modelos 202 y 203 a comienzos de la dé- 
cada de 1950, fue nombrada distribuidor 
exclusivo para la Ciudad de Buenos Aires. 
Las unidades que llegaron a nuestro país 
correspondían a las versiones base, des- 
pojadas de algunos detalles de equipa- 
miento y confort, entre ellos, faltaba el 
característico techo corredizo. La inten- 
ción del importador era reducir el peso a 
fin de no sobrepasar los 1000 kilos y en- 
trar dentro de la categoría que abonaba 
menores tasas arancelarias. 

Eran los tiempos embrionarios de la indus- 
tria automotriz nacional y algunos empre- 
sarios locales buscaban oportunidades de 
negocio mediante la obtención de licencias 
de montaje de automóviles de marcas eu- 
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ropeas o norteamericanas. En 1958, se 
firmó un acuerdo entre Societé Anonyme 
des Automobiles Peugeot de Francia y la 
empresa de capital nacional 1.A.FRA. (Indus- 
triales Argentinos Fabricantes de Automo- 
tores) para el montaje con componentes 
franceses del Peugeot 403. En tanto, 
D.A.P.A.S.A. se mantenía como distribuidor 
en todo el país. La rápida aceptación del 
modelo en el mercado local, sumado al cre- 
ciente desarrollo del sector amparado en el 
régimen de promoción automotriz, motivó 
a las autoridades de la casa matriz para 
efectuar la radicación industrial de la em- 


presa en Argentina. En septiembre de 
1959, el gobierno de Arturo Frondizi auto- 
rizó el plan de 1.A.F.A. para producir vehícu- 
los de la marca Peugeot bajo licencia y 


Y 


asistencia técnica de la casa matriz fran- 
cesa mediante una inversión de 4,5 millo- 
nes de dólares en maquinarias y equipos. 

El plan de fabricación contemplaba la pro- 
ducción del modelo 403 en una cifra de 
4000 vehículos en 1960, cantidad que 
debía incrementarse en 1000 unidades más 
en los dos años siguientes. La integración 
nacional inicial sería del 56% hasta llegar 
al 90% en 1964. De las 3000 piezas que in- 
tegraban al 403, serían nacionales las más 
importantes y complejas, entre ellas el 
block, cigiieñal y árbol de levas. 
La expectativa que despertó el nuevo mo- 
delo se puso en evidencia cuando Millet, el 
distribuidor de Capital Federal, presentó en 
el Salón del Automóvil de 1960 seis unida- 
des importadas de Francia en versiones fa- 
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miliar, sedán, comercial y diesel. Al finalizar 
la muestra los seis vehículos fueron subas- 
tados a precios de entre $675.000 a 
$850.000. El dato no es menor si se tiene 
en cuenta que le versión argentina se co- 
mercializaba a un precio de $530.000. 

A mediados de 1960, mientras avanzaban 
los planes industriales que contemplaban 
la edificación de un complejo productivo en 
Berazategui, comenzaron a montarse en 
precarias instalaciones las primeras unida- 
des. Antes de finalizar ese año, salieron de 
la línea un total de 1912 vehículos. Al año 
siguiente, la cifra llegaría a 5000 unidades 
y en 1962 ascendía a 6734, luego de que el 
gobierno autorizara una inversión adicional 
para equipar la planta. 

Diseñado por Pininfarina, el 403 era un clá- 
sico tres volúmenes, con una línea de cin- 
tura elevada, gran superficie vidriada y 
sobria presencia de cromados ornamenta- 
les. Fue el primer Peugeot en adoptar pa- 
rabrisas curvo. Sus dimensiones lo 
ubicaban dentro de la categoría de los se- 
danes medianos, con una longitud de 4470 
mm y una distancia entre ejes de 2660 
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mm. Estas dimensiones le otorgaban un 
radio de giro de 4,75 metros. 


Espacio para todos 


En su espacioso habitáculo se destacaban 
los asientos delanteros individuales de re- 
gulación longitudinal con respaldos comple- 
tamente reclinables, que si bien fueron 
diseñados para alojar cómodamente dos 
ocupantes, por su ancho y disposición po- 
dían incluir un tercer pasajero. Los respal- 
dos podían inclinarse hacia atrás hasta 
formar un plano continuo con el banco del 
asiento trasero. Los 15 centímetros de re- 
gulación longitudinal de las butacas delan- 
teras aseguraban una posición de manejo 
adecuada a la estatura de cualquier con- 
ductor. El asiento trasero era enterizo, su 
respaldo poseía un apoyabrazo escamote- 
able con cenicero incluido en su extremo. El 
acceso a las plazas traseras y delanteras se 
facilitaba por el excelente ángulo de aper- 
tura de las puertas a 900, inédito en el país. 
Por su nivel de equipamiento marcaba una 
diferencia con el resto de los automóviles 
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de su categoría como su exclusivo sistema 
de calefacción antivaho con climatización 
regulable en intensidad orientación y volu- 
men, con toma de aire desde el exterior. La 
versión nacional incluía el distintivo y carac- 
terístico techo metálico corredizo total- 
mente hermético. El tablero incorporaba 
elementos de seguridad pasiva como su 
burlete anti-choque de gran espesor y de 
terminación mate que evitaba los reflejos 
en el parabrisas. 

El carácter familiar y utilitario se reflejaba 
en su amplio baúl con capacidad de 420 
dm3, donde podían alojarse seis valijas 
grandes, protegidas en un interior total- 
mente acolchado y tapizado con amianto. 
La rueda de auxilio y la caja de herramien- 
tas se ubicaban en un buche accesible aún 
con el baúl repleto, acción que se facilitaba 
por la apertura de la tapa que llegaba a la 
altura del paragolpes trasero. 


Mecánica refinada 


El conservadurismo de su estilo tenía un 
correlato en la disposición de sus órganos 


mecánicos con el motor montado sobre el 
eje delantero y la transmisión sobre el tra- 
sero. El propulsor era de cuatro cilindros 
en línea, con válvulas en la tapa de cilin- 
dros inclinadas en “V” y cámara de com- 
bustión hemisférica. La tapa estaba 
fundida en “Alpax”, una aleación liviana a 
base de aluminio, mientras que el block 
se realizaba en fundición gris. Con una 
cilindrada de 1458 cc, desarrollaba una 
potencia de 65 hp logrados gracias a una 
relación de compresión de 7:1. En cuanto 
a sus prestaciones, el 403 podía despla- 
Zarse a una velocidad máxima de 130 
km/h y consumir entre 9 y 10 litros de 
combustible cada 100 kilómetros a una 
velocidad crucero de 80 km/h. 

El Peugeot 403 incorporaba algunos refina- 
mientos mecánicos que lo diferenciaban de 
sus rivales. Uno de los más notables era el 
sistema de enfriamiento caracterizado por 
un ventilador de desacople automático ac- 
cionado mediante un dispositivo electro- 
magnético. El ventilador se accionaba 
cuando la temperatura del motor superaba 
lo 820 C y se desacoplaba cuando bajaba a 


Selectora de marchas sobre co- 
lumna de dirección. 

* Detalles distintivos: Cenicero en 
apoyabrazos, techo corredizo, carga 
de combustible oculta en la óptica 
y luz de estacionamiento en guarda- 
barros delanteros. 
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TAB, la pick up del 403 


A mediados de 1967, el Poder Ejecutivo auto- 
rizó los planes de SAFRAR para poner en pro- 
ducción a, partir de julio y hasta fin de ese año, 
1500 unidades de un nuevo modelo utilitario. | 


Esta pick up denominada T4B fue desarro- 
llada tomando como base la carrocería y sis- 
tema de suspensión del discontinuado 
modelo 403, pero con una mayor longitud ex- 
tendida a 4630 mm que le permitía incluir 
Una caja totalmente metálica de 2100 mm de 
largo, 1670 mm de ancho y 400 mm de alto. 
Estaba equipada con el motor del 404, pero 
inclinado a 25". La producción real de 1967 al- 
canzó 811 unidades. El diseño exterior respe- 
taba las líneas del sedán 403, pero despojado 
de elementos ornamentales superfluos como 
se apreciaba en la parrilla que carecía de la 
barra cromada central que alojaba el logo en- 
marcado por un aro periférico. Ofrecía una ca- 
pacidad de carga de 850 kilos (incluidos los 
pasajeros), una velocidad máxima de 130 
km/h y un consumo de 12 litros cada 100 ki- 
lómetros recorridos. Su producción se man- 
tuvo hasta 1973, cuando se concretó el 
lanzamiento del modelo utilitario derivado 
del 404. 

| 


750 C. Con el ventilador desacoplado, al 
no necesitar la potencia del motor para 
funcionar, se lograba un ahorro de com- 
bustible estimado entre un 5% y un 10%, 
según la velocidad, y al mismo tiempo, se 
obtenía una reducción del nivel de ruidos. 
Otra ingeniosa solución era un pequeño 
dispositivo para el calentamiento del car- 
burador, mediante agua caliente, conec- 
tado al sistema de calefacción de la 
cabina. Se activaba cuando el conductor 
encendía el calefactor. 

La caja de velocidades era de cuatro mar- 
chas totalmente sincronizadas con selec- 
tora de cambios montada sobre la columna 
de dirección. La misma columna alojaba a 
la derecha el indicador de las luces de giro 
y, a la izquierda, el conmutador de luces. 
La transmisión a las ruedas traseras se 
efectuaba a través del mecanismo de sin- 
fín y corona de bronce de dientes periféri- 
cos. Esta solución permitía reducir la altura 
del árbol de transmisión en relación a los 
acoplamientos de tipo hipoidal. 

El esquema de suspensión era indepen- 
diente sobre el eje delantero con brazos 
triangulares superiores transversales y ba- 
llesta transversal inferior complementado 
con amortiguadores hidráulicos a pistón. 
Atrás presentaba un eje rígido con resortes 
helicoidales, amortiguadores hidráulicos a 
pistón y barra estabilizadora de viraje. 

Los frenos eran a tambor con doble zapata 
en las ruedas delanteras y simples en las 
traseras con accionamiento hidráulico sis- 
tema Lockheed. 


Sólido en las rutas y en las pistas 


La robustez del 403 fue puesta a prueba 
en los difíciles caminos por los que se dis- 
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putaba el Gran Premio Standard organi- 
zado por el ACA. El modelo estuvo tem- 
pranamente representado desde la 
edición 1959 por pilotos como José Mi- 
gliore y Alberto “Larry” Rodríguez Larreta. 
En esa primera edición, “Larry” puso al 
403 en lo más alto en la Clase C. Por su 
parte, Migliore participó con el modelo en 
forma ininterrumpida hasta 1962. Ese año 
logró su mejor actuación arribando en 
cuarto lugar en la clasificación general de- 
trás del Mercedes Benz 220 SE de las sue- 
cas Ewy Rosqvist y Ursula Wirth y de los 
Volvo 122 S de Boris Garafulic Stipicic y 
Atilio Viale del Carril. Este éxito fue un in- 
centivo para que la marca constituyera su 
primer equipo oficial para la temporada 
1963 integrado con tres modelos 403 y 
cuatro 404 y la participación de pilotos 
como Oscar Cabalén, Julio Otamendi, 


El motor de 1458 cc, desarrollaba una 
ceso tanto a las plazas traseras 


tencia de 65 hp. 
mo a las delantera: 


Carlos Pairetti, Alberto “Larry” Rodríguez 
Larreta y Carlos Lostaló. Ese año se adju- 
dicó nuevamente su categoría (Clase E) al 
comando de Ernesto Santamarina. 

En las pistas, el 403 ratificaba lo realizado 
en los caminos. En 1962, obtuvo el cam- 
peonato de Turismo Nacional (Clase C), 
con José Migliore como piloto. 

La producción del primer Peugeot argen- 
tino se mantuvo en un promedio de 5800 
unidades entre 1961 y 1963, pero declinó 
con la aparición del 404 y el conflicto legal 
que afectó la continuidad de IAFA y su 
remplazo por SAFRAR a fines de 1964. 
Los cambios societarios en el control de 
la fábrica orientaron la producción hacia 
nuevos modelos, por lo que se decidió su 
discontinuidad. En 1965 se fabricaron los 
últimos 807 vehículos que completaron 
una producción total de 22.120. 38 


apertura de puertas a 90” facilitaba el a: 
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Mitaí, el Rastrojero guaraní 


La producción automotriz regional atesora curiosidades 
que dan cuenta del deseo de diversos países por constituir 
una industria propia. Fabricado en Paragua y, 


onomías y de 


la provisión de algunos componentes. Se 
acordaron las bases de dicha colaboración 
entre Vauxhall y Opel. 

El gigante industrial diseñó diversos proto- 
tipos, definió la parte mecánica y de los 
componentes, e inició la elección de los pa- 
Íses beneficiados por el proyecto. 

General Motors Overseas Operations eligió 
a Indonesia, Malasia, Filipinas y Singapur 
por el continente asiático; a Portugal por 
Europa; y finalmente, a Guatemala, Hon- 
duras, El Salvador, Nicaragua, Costa Rica y 
Ecuador, por América Latina. En esos paí- 
ses, a su vez, debieron escoger a los inver- 
sores locales. 


Luego de tres años, en 1972, el proyecto 
comenzó a tomar fuerza. Los prototipos 
elegidos resultaron muy sencillos, simples y 
de dudoso gusto en cuanto a su diseño, 
que resultó muy rectilíneo debido a la ne- 
cesidad de adecuarlo a las capacidades in- 
dustriales y técnicas existentes en los 
países en vías de desarrollo para moldear la 
chapa con formas más complejas. 

Como se estableció, Vauxhall colocó sus 
motores mientras que Opel se ocupó del 
chasis, utilizando láminas de Y de pulgada. 
Finalmente, cada país se dedicaría del en- 
samble de la carrocería con láminas de 
1/32 pulgadas. 


Precisamente, los prototipos se establecie- 
ron en una carrocería del tipo pick up li- 
viana, con una superficie de carga de 1850 
milimetros, una tolerancia de hasta media 
tonelada, un largo de 3,50 metros, distan- 
cia entre ejes de 2,30 metros y peso total 
de 1200 kilogramos. 

La planta motriz Bedford 1,3 litros (subsi- 
diaria de Vauxhall) provenía del exitoso mo- 
delo Viva y de la van Bedford HA, la cual 
uncionaba a gasolina común, con 1256 
centímetros cúbicos, y una potencia efec- 
tiva de 59 hp, consumiendo 9 litros de com- 
bustible en 100 kilómetros. 

Los demás componentes mecánicos y eléc- 
ricos eran ingleses y alemanes, intercam- 
biables entre ambas firmas. 

No solamente del armado de la carrocería 
debían ocuparse los ensambladores loca- 
les, sino también de un nombre apropiado 
para comercializarse. 

El primer BTV salió a partir de mayo de 
1972, y fue en Malasia, bajo el nombre de 
Bedford Harimau. 

Luego, llegó a otros mercados, pero con di- 


versas denominaciones: GM Amigo en Fili- 
pinas, Portugal y Costa Rica; GM Chato en 
Guatemala; GM Cherito en El Salvador; GM 
Compadre en Honduras; GM Pinolero en 
Nicaragua; GM Andino en el Ecuador y GM 
Mitaí en el Paraguay. 

El precio estipulado fue de unos 1.800 dó- 
lares estadounidenses. Un valor muy acce- 
sible y a la mitad de sus principales 
competidores. Fue utilizado por agriculto- 
res, ganaderos, florerías, lecherías, trans- 
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porte de personal y materiales. 

Debido a su rudimentario y discutible as- 
pecto, el vehículo global BTV no tuvo de- 
masiado éxito y, además, los beneficios que 
se generaban localmente con su fabricación 
fueron mínimos, ya que la contratación de 
mano de obra era muy modesta y los com- 
ponentes locales se limitaban, la mayor 
parte de las veces, a la madera con la que 
se fabricaba la caja de carga. 

La producción en cada país fue irregular y 
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diferente. La carrocería llegó a tener di- 
versos aspectos, en función de su ensam- 
blaje. La producción, en la mayoría de los 
lugares, llegó hasta finales de la década 
de los años 70. 

La coincidencia de todos los países enume- 
rados fue que la producción de estos vehí- 
culos no sobrevivió, en ninguno de los 
casos, a la siguiente década. Las pick ups 
BTV fueron, poco a poco, desapareciendo 
por falta de mantenimiento y repuestos. 


Construido en material plástico de alta resistencia y excelente terminación 


Gran resistencia al desgaste 
Sencilla y rápida colocación, sin herramientas 


Diseño especifico para cada marca y modelo 
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Industria Paraguaya 


En el caso particular del Mitaí, producido en 
la limítrofe República del Paraguay, dice la 
leyenda que un industrial, de viaje por Ma- 
lasia, adquirió un lote de 350 motores del 


Una curiosidad es que sólo se ofreció en 
los colores de la bandera nacional: azul, 
rojo o blanco. 

Según lo argumentado por los entusiastas 
de los vehículos del Paraguay, General Mo- 
tors no tuvo en carpeta de producción el 


Vauxhall Viva, BTV en dicho 
junto con un país. 
plan de fabrica- aia Tal vez, si el 
ción del BTV | eiiciente creado para dar una proyecto hu- 
Bedford Hari- | >oueon pación y económica PARA EL | Diese contado 
mau. ] con mayor 
me > o ¿RANSPORTE Ys 
uelto a su Sín nada superiluo, apoyo, no solo 
país, desarrolló — | con sólida carroceria de acero, particular, sino 
4 de construcción nacional sobre rd 
todo lo necesa- | baso: exira fuerte, equipado también — por 
Ho e era parte del Es- 
mental y Para granjas, tado, el Mitaí 
florerias, gallíneros, A 
personal para | aa pudiera — ha- 
la producción - | comercios, berse conver- 
de dicha ca [ii tido en el 
mioneta. Leco-  |v a equivalente de 
locó dl (as nuestro  que- 
autóctono  |TRANSPORTE ECONOMICO. rido  Rastro- 
nombre de jero. 
“Mitaí”, palabra En la actuali- 


guaraní que significa “niño pequeño”. 

Si bien tuvo una aceptación interesante, 
muy marcada por su bajo costo, el vehículo 
no sobrepasó las 310 unidades, aunque 
muchos afirman que no fueron más de 
160, debido a que sus partes mecánicas se 
habían acabado. Así se llegó a 1978, 
cuando el Mitaí dejó de producirse, luego 
de 24 meses. Lo comercializó la empresa 
Tecnomotor S.A. 

Algunos sostienen que se intentó colocar 
las partes motrices del Chevrolet Chevette 
brasileño (Opel Kadett en Alemania), tam- 
bién de General Motors, pero que encare- 
cían el costo final; por lo que se descartó 
esa posibilidad. 


dad, y en cada uno de los sitios donde se 
produjeron, la mayoría de estos vehículos 
constituyen una leyenda urbana, motivo de 
orgullo patrio. 

Los más grandes juran que existieron y los 
más jóvenes se niegan a creer que en 
algún tiempo hubiera un vehículo ensam- 
blado en su tierra.$8 
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e Internet. 
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( ) Buby, la marca feliz (Parte 2) 


En esta segunda parte, 
te contamos la evolución de 
Buby, desde su expansión en 

los 70 hasta su final, 
dos décadas más tarde. 


oflargoíde los años 70, la producción de de coches europeos y norteamericanos de 
Buby creció exponencialmente y alcanzó la las marcas importadas como Dinky Toys, 
increíble Gota de 1000 autitos por día de la Matchbox o Corgi, que por entonces se co- 
escala mayor. En un comienzo, Haroldo mercializaban en Argentina, pero pronto 
tomó como Féferencia la línea de modelos fue inclinándose por los autos que fabrica- 
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ban en el país las terminales automotrices. 
La razón era simple: los chicos podían jugar 
e identificarse con los autos de sus padres 
y parientes y con los modelos que veían co- 
tidianamente en las calles. De esta manera, 
comenzaron a salir de las cajitas amarillas 
emblemáticos coches de producción nacio- 
nal como la Ford F-100, Ford Falcon, Chevy, 
Torino, Fiat 600 y Citroén 2CV, entre otros. 
Los modelos se reproducían con la mayor 
fidelidad posible. Cuando era factible, a par- 
tir de los planos originales provistos por las 
fábricas. En algunos casos, eran las propias 
empresas quienes le encargaban la fabrica- 
ción de un determinado modelo y, en otros, 
la red oficial de concesionarios. Por ejem- 
plo, en los años 70, los concesionarios Ford 
le encargaron la reproducción del Falcon de 
Turismo Carretera, que por entonces arra- 
saba con los campeonatos de esa popular 
categoría nacional. Los autos se pintaban 
con los colores oficiales de la marca (azul y 
amarillo), tenían apertura de la trompa y se 
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entregaban, a modo de obsequio, a los 
clientes que adquirían Falcon O km. 

Con este antecedente, Fiat le solicitó algo 
similar para sus modelos 128, 600, 1600 y 
Multicarga (se entregaban con una caja 
distinta a la original), y tiempo después, se 
sumó SAFRAR-Peugeot que le encargó re- 
producir el 504. 

Los modelos a reproducir se elegían según 
el gusto y la intuición de Haroldo, pero en 
algunos casos, a través de encuestas reali- 
zadas a los chicos. A partir de una de ellas 
se decidió fabricar el nuevo Falcon (línea 
1973) e incluir las versiones estándar, pa- 
trullero y Sprint. 

La escala grande se mantuvo en produc- 
ción hasta fines de los años 70. En la dé- 
cada de 1980, fue presentada la serie Buby 
1000, como evolución de los exitosos Mini 
Buby. La mayoría de los autitos en produc- 
ción se discontinuaron y otros se mantuvie- 
ron pero con cambios que abarataron su 
costo de fabricación. Esta serie se enrique- 
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ció con la llegada de 11 nuevos modelos, 
fabricados a partir de matrices adquiridas 
a Gillette, que los había comercializado an- 
teriormente bajo la marca “Jet”. Entre ellos, 
se destacaron el De Tomaso Pantera, el 
Mercedes-Benz 450 SLC, el Bertone Trape- 
zio y el camión Chevrolet 714. Curiosa- 
mente, no se incorporaron el Taunus GT y 
el Fiat 133, modelos nacionales que sí 
había comercializado el fabricante de las fa- 
mosas hojitas de afeitar. Estos modelos se 
comercializaban como Buby 88 o Serie 100. 
Una particularidad de esta línea fue la in- 
corporación de nuevos colores metalizados. 


Y 


Su evolución fue la Serie 1000 que introdujo 
modelos en producción en los años 80 en la 
industria automotriz argentina, como los 
Renault 18, Fuego y Traffic y el Ford Sierra. 
Con esta serie, se lograron las cotas más 
altas de fabricación con un volumen que 
superaba los 10.000 juguetes por día. Por 
su parte, la facturación de la empresa ex- 
cedía los 100.000 dólares mensuales. Por 
entonces, la diferencia de precio entre un 
Matchbox y un Buby era de 10 a 1, a favor 
el juguete argentino. 

La producción se concentró en la serie 
chica en desmedro de los grandes. La 


planta cordobesa sumó a su fabricación los 
Buby 1000. Para abastecerla de insumos y 
transportar su producción se realizaban tres 
viajes semanales en camión entre Córdoba 
y Ranelagh. 

El personal ocupado en la planta del Gran 
Buenos Aires alcanzaba, a mediados de los 
80, las 500 personas entre personal admi- 
nistrativo y de producción. Otros 100 emple- 
ados se desempeñaban en Córdoba. 
Además, un grupo de proveedores externos 
realizaba tareas de producción aunque no 
formaban parte del personal de planta. Por 
lo general, se trataba de personas de la zona 
de Ranelagh que se ocupaban del ajuste y 
terminación de las carrocerías grandes. 

Si bien en un comienzo el propio Haroldo 
se ocupaba del diseño y la fabricación de 
los modelos y matrices, con la expansión 
de la demanda delegó estas actividades a 
matriceros y modelistas profesionales. 

La producción de la Serie 1000 se mantuvo 
hasta comienzos de la década de 1990. La 
crisis económica de entonces y la llegada de 
autitos importados de bajo precio amenaza- 
ban la continuidad de los tradicionales ju- 
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nodelos en produc 
ción en los años 80 en 
la industria automotriz 
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nault 18, Fuego y Traf- 
fic y el Ford Sierra. 

La serie “Buby tu co- 
lección”, fue fabricada 


por terceros a partir de 
matricerí 


el propio Mahler 


vendida por 


guetes argentinos. Para poder sobrevivir, 
Buby adquirió a la empresa Galgo las matri- 
ces para fabricar sus colectivos (Serie 4000) 
y sumó un nuevo modelo, el Renault 19. Fue 
el último desarrollo con matricería propia. 


Para grandes también 


Párrafo aparte merece la serie Collector's Clas- 
sic, integrada por autos clásicos de origen nor- 
teamericano. Esta ambiciosa serie fue | 
concebida en 1986, pero no como juguetes, 
sino como piezas de colección para adultos. La 
producción era artesanal y los coches lucían 
finos detalles de terminación. Cada auto se en- 
tregaba con su correspondiente número de 
serie y un calco en el chasis con el nombre del 
operario que intervenía en el montaje final. 
Buby intentó crear un club de Collector's y en- 
tregar cada modelo con un título de autentici- 
dad. La intención era exportarlos. Mahler 
participó con esta serie en una muestra del sec- 

|! toren Núremberg, Alemania y alcanzó a comer- 
cializar algunas pocas piezas en Estados Unidos. 
Aunque no tuvieron éxito en su momento, hoy 
son muy buscados por coleccionistas. 


Buby 
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Al mismo tiempo, introdujo la Serie Rocket, 
una especie de línea Off Road integrada 
por la Ford Bronco, una van y un Jeep. 

En paralelo a estos desarrollos, y para mini- 
mizar costos operativos, la empresa se re- 
dujo drásticamente. Cerró sus plantas de 


Córdoba y Ranelagh y concentró la produc- 
ción en un pequeño taller de Don Torcuato 
con una dotación de solo 20 empleados. 

Pero la suerte ya había jugado sus cartas. Ni 
el achicamiento de la estructura, ni los nue- 
vos desarrollos pudieron modificar el rumbo 


ntes clásicos 
res de compeitdón 
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decadente y evitar la quiebra de Buby. La 
empresa bajó sus persianas en 1993. 

Cerrada la fábrica, la marca sobreviviría un 
jempo más. En 1999, fueron relanzados al- 
gunos de los modelos más grandes con la 
denominación Buby Edición 99. Con leves 


Buby 


cambios y combinando partes en Zamac y 
plomo salieron a la venta el Falcon (versión 
estándar, taxi y Sprint), el Torino (en versión 
Núrburgring y de calle) y la Chevy cuatro 
puertas. Si bien se utilizaron las matrices ori- 
ginales, la inversión corrió por cuenta de un 
particular con el consentimiento de Haroldo 
Mahler. La experiencia resultó un fracaso. 
Pero aún quedaba tiempo para algunos in- 
tentos más. Buby lanzó una línea de colec- 
tivos argentinos de piso bajo. En este caso, 
los efectos de la globalización se hicieron 
sentir. El packaging llevaba la leyenda 
“Made in China”. Aunque de muy buena 
factura y apreciados detalles de termina- 
ción, las ventas no acompañaron. 

Tiempo después apareció la serie “Buby tu 
colección”, fabricados por terceros a partir 
de matricería vendida por el propio Mahler. 
Los juguetes se comercializaban en blíster 
y su terminación era sumamente rústica, 
sin interiores. La línea estaba integrada por 
cinco modelos: Ford Sierra, Renault Traffic 
y 18, Ford Bronco y una van. 

Replicando la suerte de otras experiencias 
frustradas, el final de Buby no es más que 
el reflejo de un país que resignó su destino 
industrial. Su obra, hoy valorada por los co- 
leccionistas, alimenta la nostalgia de quie- 
nes tuvimos la suerte de disfrutarla. 
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( Honda HR-V ) 


n una mañana lluviosa de otoño, el editor de 
Autohistoria me pasó a buscar para la sesión 
de fotos con éste coche. En la puerta de mi 
tré así con la primera HR-V a 
ría acceder y analizar. Por la calle 
ya circulan unas cuantas, pero ésta era la 
que podríamos ver en detalle desde su di- 
seño y equipamiento. Ambos tuvimos un 
mismo impulso: abrir la puerta trasera con 
su picaporte disimulado en el marco de ven- 
tana, y comprobar cuánto espacio se ofrece 
a los pasajeros de atrás. La mochila fotográ- 
fica y el monopié entraron cómodos. Algo en 
la fisonomía del vehículo nos sugiere que 
tiene dimensiones contenidas, pero la com- 
probación in situ nos muestra que solo es 
una percepción; las plazas traseras cuentan 
con gran espacio, además de tener una con- 
figuración flexible para aumentar el lugar de 
carga por medio de múltiples adaptaciones. 
Casi que uno no repara en que el espacio es 
muy grande también en la fila delantera, lo 
cual le da a esta mini SUV o crossover un 


El techo, llamativamente curvo, re- 
mata en un alerón con luz de stop 
integrada. El baúl ofrece una capaci- 
dad de 437 dm3. Debajo de la tapa, 
se aloja la rueda de auxilio temporal. 


cheque en blanco para los viajes largos en 
carretera. Su territorio natural es la ruta, pide 
aire libre y contacto con el sol. 

La unidad que gentilmente nos facilitó la 
gente de relaciones corporativas de Honda 
Argentina corresponde al modelo EXL, el 
más equipado de la línea. Este vehículo se 
produce en el país desde 2015 en la planta 
que Honda tiene en Campana, pero su deno- 
minación no es nueva. Allá por el año 2000 
se ofrecieron en el país unas primeras HR-V 
que eran espectaculares, muy avanzadas a 
su tiempo, tenían un diseño en forma de 
cuña y parecían más un concept car que un 
producto de línea. No tuvieron demasiado 
éxito, y el cliente local de Honda de esos 
tiempos se inclinó mas por la noble y consa- 
grada CR-V, la cual ha evolucionado (y se ha 
agrandado notablemente) hasta nuestros 
días, manteniendo a su feligresía contenta. El 
mercado de las mini SUV en la región no 
existía por entonces y el precursor que des- 
arrolló el segmento, con un vehículo espe- 


cialmente desarrollado para crear la catego- 
ría, fue Ford con su exitosísimo Ecosport, el 
cual ya va por su segunda generación y es 
un Ford global. A la marca del óvalo la siguie- 
ron otros jugadores regionales, y hoy es un 
muy disputado segmento de mercado, sobre 
todo en países emergentes. Ningún mini SUV 
se producía en Argentina hasta la aparición 
de la nueva HR-Y, la cual además de en Cam- 
pana se produce en Sumaré-Brasil y, en 
Planta Celaya-México, para el mercado nor- 
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teamericano. En Brasil lideró en ventas 
desde que se presentó, ya que allí su precio 
es muy competitivo respecto a sus rivales, lo 
que lo torna aún más atractivo. 

Aquí su posicionamiento en precio es más 
alto y su equipamiento es superior al de sus 
rivales. Destacan su confort a bordo y su 
nivel de terminación, su motor de 1800 cc 
(140 cv) con distribución variable (que es un 
sello en Honda, proviene del Civic) y su caja 
CVT de siete marchas, que le dan un andar 
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confortable y sin sobresaltos cuando va en 
cambios ascendentes. La caja de cambios 
variable CVT (en opción hay automática) es 
otra característica de sus hermanos Fit y City. 
No hay dudas, es un Honda. Y es un apete- 
cible producto formulado para la región. 
Cuenta con frenos a disco en las cuatro rue- 
das, con control de estabilidad, seis airbags 
y reparto electrónico de frenada. Porta una 
pantalla multimedia a bordo para el control 
de varios dispositivos de comunicación, casi 
no tiene botones (salvo en el volante multi- 
función) y se controla todo por interfaces 
táctiles desde su consola. 

El uso del dispositivo es intuitivo pero, si nos 
inhibe la tecnología, el auto dispone de un 
completo manual para aprender a operarlo. 
Pulgar arriba merece la presencia del repro- 
ductor de CD que nos apiada del latoso so- 
nido mp3 y que agradecemos quienes 
atravesamos largamente los 40. 

Debajo de la pantalla, se dispone del clima- 
tizador, también táctil. Una vez familiarizados 
con su iconografía, el accionamiento es sen- 
cillo y la respuesta instantánea. Sin embargo, 
adolece de los problemas de lectura de estos 
dispositivos cuando los rayos solares inciden 
en forma directa. 


La acentuada caída del techo y las mani- 
jas traseras ocultas le imprimen al lateral 
un aspecto dinámico y deportivo (izq.). 
Los puntiagudos faros delanteros se com- 
binan con las formas angulosas de la parri- 
lla (abajo). Las luces antinieblas se alojan 
en la zona inferior del paragolpes, en un 
sector rico en aberturas y superficies 
cambiantes (der.) 


Calidad percibida 


Al ingresar, su habitáculo nos da la bienve- 
nida a un ambiente sobrio y de calidad ma- 
tizado por el tapizado de cuero ecológico. Es 
sencillo encontrar la posición óptima de ma- 
nejo combinando la regulación longitudinal 
y de altura de la butaca con la de altura y 
profundidad del volante. 

Entre ambas butacas, una elevada consola 
aloja la selectora de cambios, de muy có- 
modo acceso. Dispone, además, de portava- 
sos y una gaveta con tapa. 

Debajo de la consola, queda un resquicio 
para ubicar el celular (valorado detalle) que 
puede ser cargado en una toma de 12 volts 
ubicada en un panel inferior junto a dos en- 
tradas USB y una de tarjeta HDMI. Aunque 
útiles, las tomas quedan semi-ocultas y de 
difícil acceso. 

La configuración crossover se evidencia con 
una altura (1.586 mm) y un ancho (1.772 
mm) superior a la media de los autos de pa- 
sajeros, lo cual se traduce en un campo vi- 
sual mayor y de mejor control del entorno. 
El equipamiento incluye dispositivos como 
cámara de retroceso, computadora de 
abordo y sistema de manos libres por Blue- 


tooth, entre otros. Se extraña la ausencia de 
sensor de estacionamiento y de espejos re- 
batibles automáticos, elementos que no de- 
berían faltar en un producto por el que se 
abona $482.900, según acusa el sitio oficial. 


Diseño con carácter 


El diseño exterior no tiene nada que ver con 
su antecesor de principios de siglo. Aquel 
tenía una contundencia y carácter debido a 
sus líneas continuas y percibidas como rec- 
tas, un conjunto que lucía estilizado, y para 
los códigos de entonces, muy avanzado. Hoy 
la HR-V abunda en líneas curvas y molduras, 
tanto en sus laterales como en su techo, lla- 
mativamente curvo. Los trazos de hoy no 
son tan agraciados y están más llevados por 
una tendencia global a hacer que los dise- 
ños luzcan sobrecargados. Casi todas las 
marcas van por este camino, especialmente 
en los productos provenientes de Asia, aun- 
que ahora también se ven en los vehículos 
Premium. Así todo, la estampa de la Honda 
HR-V es muy llamativa, agraciada e incon- 
fundible, algo que no es fácil de obtener hoy 
en día con tanta sobreinformación y oferta 
de diseño. El Alabaster Silver, uno de los 5 
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tonos de la oferta cromática del modelo, 
ayuda a enfatizar las líneas de carácter de su 
carrocería. Las llantas de aleación de 17” le 
imprimen un carácter juvenil y deportivo. 
Uno de los puntos más destacados del mo- 
delo es su bajo consumo. La eficiencia del 
propulsor combinada con el tratamiento ae- 
rodinámico de la carrocería dieron como re- 
sultado un promedio de 14 litros por 
kilómetro en los poco más de 1.000 kilóme- 
tros recorridos en circuitos mixtos 
(urbano/ruta). En ruta, las prestaciones me- 
joraron aún más. Lo verificamos en los 12 li- 
tros consumidos luego de recorrer los 197 
km que separan Mar del Plata de Dolores. 
El Honda HR-V es un producto que 
arranca con buen pie, ya que en su aún 
corta vida comercial local ha ganado el 
premio de Mejor SUV del año y ha sido 
destacada por organismos y publicaciones 
varias. Sin dudas, para la región, el galar- 
dón más importante y significativo que ha 
conquistado son las cinco estrellas de La- 
tinNCap, lo cual garantiza su seguridad y 
protección para sus ocupantes. Un pro- 
ducto que ha nacido maduro y que au- 
gura un éxito en ventas en el peleado 
segmento en que le toca competir. 3£ 


Visitas N Museo del Automóvil de Salta = 
e 
del Nc 
Y 


MS 402695 co) 


ort? 1 


Salta nos depara una grata sorpresa. En Villa 

San Lorenzo, un suburbio residencial a pocos 

kilómetros del centro, abre sus puertas el 

Museo del Automóvil. Instalado dentro de un 

ico. Rica en tradiciones, “ate- complejo de cabañas frente a las Lomas de 

sora una herencia folclórica que sigue des- Medeiros y enmarcadas en la exuberante 

velando las noches de Balderrama. Nuboselva Tucumano-Oranense, el museo 

Pero para los que no podemos resistir la ten- aloja una variopinta colección de clásicos na- 
tación de búscar el maridaje entre los autos cionales y extranjeros de diversas épocas. 

historia en cada lugar adonde vamos, Inaugurado en 2012, es la primera colección 
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Nota y fotos: Gustavo Feder 
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En mí, despertó de muy chico trabajando de 
mecánico y estudiando en Buenos Aires en 
una escuela de mecánica automotriz. Nació 
como un hobby comprando y arreglando 
algún auto, cada vez más buscando la per- 
fección. Llegó un momento en que se empe- 
zaron a juntar y apareció el problema de ver 
en dónde los poníamos. Allí surgió, tímida- 
mente, la idea de hacer este salón, de tener 
algún que otro auto y eso desencadenó, 
como en todos los hobbies, uno trayendo al 
otro y al otro y así sucesivamente. De a 
poco, llegamos a la actualidad con una colec- 
ción de 18 autos itinerantes”, cuenta Daniel. 
Primero se inauguró el sector exclusivo de 
automóviles, donde se incorporaron algunos 
elementos para ambientar que parecían im- 
posibles de conseguir, como surtidores o mo- 
tores estacionarios. Luego, se sumó el 
almacén, un ambiente que reproduce los tí- 
picos almacenes de ramos generales de an= 


| Dónde y cuándo 


de automóviles abierta al público en la Pro- 
vincia de Salta. Junto a los vehículos, am- 
bienta el amplio salón una variada muestra 
de objetos relacionados con el automovi- 
lismo, algunos de ellos con una antigúedad 
de más de un siglo. 

Daniel Chilibertto, su propietario, recibió a 
Autohistoria en una abrumadora tarde de 
enero. “El museo nace de una pasión que se 
nos aparece en algún momento de la vida. 


taño con carameleras, cortadora de fiambre, 
heladera, caja registradora y hasta latas de 
aceite con su contenido intacto. En sus 
mesas se puede disfrutar de las típicas em- 
panadas salteñas y alguna picada. Al lado, 
se sumó más tarde el taller, equipado con 
herramientas de época. 

Atareado en la administración del complejo 
Cabañas San Lorenzo, Chilibertto se las in- 
genia para encontrarse de a ratos con su 


(Museo del Automóvil de Salta ) 


viejo oficio de mecánico y ocuparse del cui- 
dado y puesta a punto de los autos. Todos 


» fueron cuidadosamente restaurados en su 


taller. “El hecho de ser mecánico y reparar 
auto por auto, ponerlos a punto y en mar- 
cha, armar y desarmar sus motores, repa- 
rarlos y dejarlos funcionando como 
corresponde, me da muchas satisfacciones. 
Hacer ese trabajo te da otro contacto, una 
sensibilidad distinta a la que tendría si solo 
me subiera a manejarlos”. 

Los vehículos están en óptimo estado de fun- 
“cionamiento y en condiciones de circular por 
la vía pública, con sus patentes alfanuméri- 
Cas y seguros al día. El más antiguo de la co- 
lección es el Studebaker President de 1924. 
Hay clásicos contemporáneos nacionales 
como un Valiant V200 1962, un Falcon Fu- 
tura 1973 y un Rambler Classic de 1971, e 
internacionales como un Mercedes-Benz 250 
de 1966. Por supuesto, no podían faltar los 
inevitables Ford T y Ford A y sus rivales chi- 
vos, Chevrolet 1938 y Fleetmaster de 1946. 
La mayoría fueron adquiridos fuera de la pro- 
vincia de Salta, con excepción del Chevrolet 
1938, oriundo de la capital provincial, y el 


Buick Roadmaster 1946, de Orán. 

Como suele ocurrir, cada auto engjerra su 
propia historia de vida como es del 
mencionado Buick. Su primer propietario, de 
apellido San Martín y ex empleado en Altos 
Hornos Zapla, se lo vendió al Sr. Kundsen. 
Junto al auto, le entregó una nota escrita a 
máquina en donde le detallaba los últimos 
arreglos realizados en el taller Peabody de 
Buenos Aires y le describía el tapizado que 
había sido traído especialmente por Aerolí- 
neas Argentinas. Finalizaba el texto deseán- 
dole un muy buen augurio y que disfrutara 
del nuevo auto con su familia. Otros tiem- 
pos, evidentemente. Fallecido el segundo 
dueño, el Buick permaneció en Orán hasta 
que fue adquirido por Daniel Chilibertto. Tras 
haber estado arrumbado en una galería du- 
rante 40 años, fue sometido a un minucioso 
proceso de restauración que incluyó traba- 
jos de chapa, pintura, tapicería, frenos, 
motor y detalles mecánicos. En la actualidad, 
la mujer e hijos de Kundsen suelen visitar el 
museo y re-encontrarse emotivamente con 
el auto que perteneció a la familia. 

Otro auto con historia es el Mercedes-Benz 


250. En 1966, el Sr. Mario Weisman lo adqui- 
rió cero kilómetro en la Ciudad de Ginebra, 
Suiza, en donde realizaba estudios de física. 
Lo tuvo muchos años en ese país y en otros 
de Europa, como Francia y Alemania, donde 
se le realizaron todos los service, hasta que 
regresó al país. Por supuesto, con el Merce- 
des. Weisman regresó a Santa Fe, su ciudad 
natal, donde con su mujer disfrutaron el auto 
por décadas e inclusive llegaron a apodarlo 
“El Pampero”. Se lo vendieron a Chilibertto 
hace solo seis años. El 250 se encuentra en 
perfecto estado de conservación, no fue res- 
taurado y su motor nunca fue abierto. 

Aunque cada vez menos, algunos de los 
autos son utilizados para eventos sociales 
como casamientos o cumpleaños de quince. 
El Dodge Victory 1931, el Chevrolet 1938, el 
Buick y el Studebaker son las piezas más so- 


licitadas. En todos los casos, es el propio 
dueño quien interpreta el rol de chofer. 
Consultado sobre cuál es su preferido, Da- 
niel respondió con habilidosa muñeca. “Yo 
disfruto plenamente de todos los autos. 
Cuando viajo en cada uno de ellos me tras- 
lado a su época, al momento en que se fa- 
bricó con su tecnología contemporánea y los 
disfruto en ese contexto”. 

Recientemente, el Museo del Automóvil de 
Salta fue declarado de interés municipal por 
las autoridades de Villa San Lorenzo y están 
avanzadas las gestiones para un reconoci- 
miento similar por parte de la provincia. De 
a poco, se está transformando en un refe- 
rente más de atracción turística para la villa. 
En una provincia con mucha historia, es un 
apropiado lugar para preservar otra historia, 
la de los autos clásicos. 38 
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